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Assigning characteristic values emitted by transmitter in tire pressure 
monitoring system each consisting of pressure prim, unit and transmitter also 
emitting aerial at each vehicle wheel and receiver aerials at bodywork 
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Abstract 



The method carried out distinguishes between wheels on the right and the left sides of the vehicle and the sign of a 
path acceleration (b) produced at an electronic wheel system. The wheel electronic units are provided at different 
wheels in corresp. mounted positions. So that additionally the sign of the alteration of the centrifugal acceleration (z) 
is determined during the path acceleration (b), and with which is multiplied for the sign of the path acceleration (b) 
determined for the respective wheel. Also by comparison of the products determined for the different wheels, from 
these both signs between the wheels on the right and left hand side of the vehicle, is differentiated. 
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Die foigenden Angaben sind den vom AnmeSder eingereichten UnterKagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(3) Verfahren zum Zuordnen von Kennungen in Signalen von Sendern in einem Reifendruckuberwachungssystem 
zu den Radern, an welchen sich die Sender befinden 

@ Verfahren zum Zuordnen von Kennungen, die in Signa- 
len enthalten sind, welche von Sendern in einem Reifen- 
druckuberwachungssystem ausgesandt werden, das aus 
je einem Druckmeftfuhler, einem Sender und einer Sen- 
deantenne an jedem einer Anzahl von Radern eines Fahr- 
zeuges, aus einer oder mehreren Empfangsantennen an 
der Karosserie des Fahrzeuges und aus einer an diese 
uber Kabel angeschlossenen Empfangs- und Auswerte- 
elektronik besteht, 

zu den Positionen der Rader, an welchen sich die Sender 
befinden, indem die Signale, welche die Kennung enthal- 
ten, von der einen oder den mehreren Empfangsanten- 
nen aufgefangen, an die Empfangs- und Auswerteelektro- 
nik weitergeleitet und darin hinsichtlich ihrer Kennung 

• ausgewertet werden, 

• zu weichem Zweck gemafS Hauptpatent DE 19735686A1 
C an den uberwachten Radern zusatzlich zum Luftdruck im 

Reifen eine sich aus dem Bewegungszu stand des jeweili- 
gen Rades ergebende Beschleunigung gemessen, ein 
daraus abgeleitetes Signal mittelsdes jeweiligen Senders 
der Empfangs- und Auswerteschaltung signaiisiert 
und auf eine im Signal enthaltene Information uber die 
Lage jenes Rades ausgewertet wird, von weichem das Si- 
gnal ajsgeht; 

zur Unterscheiaung von Radern auf der rechten Seite des 
Fahrzeugs von Radern auf der rechten Seite des Fahr- 
zeugsvon Radern aufderlinken Seite des Fahrzeugs wird 
fur jeaes laufende Rad das Vorzeichen einer an einer den 
DruckmeBfuhler, den Sender die Sendeantenne und ei- 
nen Beschleunigurgssensor enthaltende Einrichtung ... 
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Beschreibung 

Die Erlindung geh: vv»n einem 
Verfahren /un 1 /uordnen von Kennungen. die ir Signalen 
enthalten sind, weiche von Sendem in einem Reitendruck- 5 
uperwaehungss\s:em ausgesar.dt vverden, 
das aus je einem DruckmeBfuhler. einem Sender und jiner 
Senaeantenne an lederu einer Anzahl von Radem ernes 
Fahrzeuges, aus einer Oder menreren Empfingsantennen an 
der Karossuric des Fahrzeuges und aus einer an diese uber to 
Kabel angeschlossenen '{nipfanus- und Auswerreeiektronik 
bestcfit. zu den Positioner, der Rader. an weichen sich die 
Sender be linden, indent die Signale. welcae die Kennung 
enthalten, von der einen oder den mehreren Emptangsanten- 
nen aufgefangen, an die Enipfangs- und Auswerteelektronik 15 
weitergeleitet und darin hinsichtlich ihrer Kennung uusge- 
wertet werden 
als Stand der Tcchnik aus. 

Ein solches Verfahren ist aus der DE 19b 47S Al be- 
kannt. Das bekannte Reifendruckubervvachungssystem ha: 20 
an jedem Rad eines Fahrzeugs einen DruckmeBfiihler, eine 
mil deni DruekmeBfuhler verbundene elekironisehe Aus- 
werteschalt ang, einen Sender, eine Sendeanienne und eine 
Batterie, weiche die am Rad vorgesehene Elektronik (nach- 
folgend auch als Radelekironik bezeichnel) mil Strom ver- IS 
sorgt. Den Radem benachbari sind an der Kurosserie des 
Fahrzeuges Empfangsantennen vorgesehen, weiche uber 
Kabei an eine zentrale Enipfangs- und Ausweneschaltung 
(nachfolgend auch als zenuraie Auswerteelektronik nezeich- 
net) angeschlossen sind. 30 

Ein Problem, das sich bei solchen Reirendruckiiberwa- 
ehungssystemen stellt, ist die eindeurige Zuordnung der 
Sender zu der Position hires Rades am Fahrzeug. Zu diesem 
Zweek erzeugen die Sender ein in vier Abschnirre unterteil- 
:es Signal, bestehend aus Praambel. Identihkationssignal, ^ 
MeBsignai und PostambeL Anhand des Identirikationssi- 
gnals (Kennung) kann die /enirale Auswerteelektronik cr- 
imen nen, wo sich das sendende Rad am Fahrzeug betindet. 
Voraussel/ung dafiir ist jedoe:i, daB die Kennung end die 
Radposition einander zuvor eindeutig zugeordnet wurden -w 
and daB diese Zuordnung in der zentralen Auswerteelekn\> 
nik abgespeichen wurde. Die DE 196 08 478 Al orfenbar: 
eine MoglichkeiL wie diese Zuordnung nach der erstmali- 
gen Montage von Radem am Fahrzeug cder nach einem 
Radwechsel selbsttatig aus den von den Radeiektroniken ge- 45 
sendeten Signalen bestimmt werden kann. Dazu rindei eine 
statistische Auswertung der Intensitat der empfangenen Si- 
gnale statt: Zwar empfangt jede Empfangsantenne Signals 
von alien sendenden Riidern des Fahrzeuges, doch gent man 
von der Annahme aus, daB die Signale von dem der jeweiii- 50 
gen Empfangsantenne nachsrliegenden Rad im starisrischen 
Mittel mit der starksten Intensitat empfangen werden. 

Ein ahnliches Zuordnungsvertahren ist aus der 
DE 196 03 479 Al bekannL 

Die bekannten Zuordnungsvertahren haben den Nachieil. 55 
daB sie erhebliche Kosten des Reifendruckiibervvachungssy- 
stems verursaehen. vveil fur jedes Rad in seiner Nachbar- 
schaft eine gesonderte Empfangsantenne vorgesehen ist, 
-velche mit einem Antennenkaoel an die zentrale Auswerte- 
elektronik im Fahrzeug anzusctolLiaen ist. <w 

Die deutsche ?\tentanineldung DE l!>7 ?5 n$6. K j inauDi- 
patent) ortenban zur Losung der Aufgahe, ^ine Moeiicnkei: 
lurzuzeigen. die autcmausche Zuoranung cer von den Rad- 
eiektroniken gesendetcn Kennungen zu bestimmten Radoo- 
- : ioncn mit genngcrem Aufwand zu errcichen, em Vcrtah- ^ 
. „-n i:ai den im Ohemegntf des Ansprucns 1 angegerenen 
Merkmalen. 

Das Hauptpaten: sicht vor, die am jeweiiigen Rad \orhan- 



861 A I 

2 

dene Radelekironik dahingehend auszubilden. daB sie nicn: 
nurden Reifcndruck m:;3t ana an die zentrale Auswerteelek- 
tronik uherrnitteit, sondem /usatzlieh noeh Informaiionen 
iiher den Rewegungs/u^tand des Rades emnrreli und an die 
zentrale Auswerteelektronik weiterleitet. Aus dem Bewe- 
gungszustand des Rades wird in cer zentralen Auswerte- 
elektronik dann eine Information u?er die Position des be- 
treffenden Rades am Fahrzeug gewonnen. 

Nutzliche Infornurionen uber den Bewegungszustand des 
Rades werden ertindungsgemaB acs am Rad aaftrerenden 
Besehleunigungen ennitrelt. Die von einem mit der Rad- 
elekironik verbundenen Beschleunigungssensor geiiefenen 
Sescnieunigungssignule werden entweder in vier Rudelek- 
rromk ausgewenet una das Ergebms der Auswertung wird 
an die zentra;e Auswerteelektronik gescndeL oder die Be- 
iChleumgungssignaxe werden von der Radelekironik in das 
regelmaBig auszasendende Signal einget'ugr, mit ihm an die 
zentrale Ausvveneclektronik gesendet und darin ausgewer- 
ret. 

Miniaturisierte Beschleunigungssensoren auf Halbleiter- 
basis. die mil verhaltnismaBig geringem Aufwand in die oh- 
nehin benotigte Radelekironik integriert vverden konnen, 
sind vertiigbar. Der dauut verbundene zusaLzliche Aufwand 
in der Radelekironik ist wesentiicb geringer als der Auf- 
wand, der durch den FcriTull von Enipfangs an lennen und ih- 
rer Verkabelung vemiieden wird. 

Auf folgende Weisen lassen sich Informationen liber die 
Radposition aus Beschleunigungssignalen ablei'en. die am 
Rad gewonnen wurden: 

1. Durch Drehen des Rades tritt an diesem eine Zentri- 
fugaibeschieunigung auf. Nur an miigeruhrten Reser- 
veriidern txitt auch bei rollendem Fahrzeug keine Zeo 
trifugalbeschleunigung auf. Signale, weiche bei rollen- 
dem Fahrzeug empfangen werden, uber die Zentrifu- 
gaibeschleunigung z = O signalisieren. vverden deshaib 
einem mirgefuhrten Reserverad zugeordnet. 

2. Die Starve der am Rad aufiretenden Zenirifugalbe- 
bchleunigung ist abhangig von der Drehzahl des Rades. 
Wird die Starke der Zen trifugalbeschleunigung z in uer 
zentralen Enipfangs- und Ausweneschaltung uber eine 
vorgesebene Zeitspanne integrieru so ist die GroBe des 
Integral wenes ein MaB fur den Weg, den das Rad in 
dieser Zeitspanne zuruckgelegt hat. Da die gelenkten 
Vorderrader bei Kurvenfahrt einen gr^Beren Weg zu- 
rueklegen als die ungelenkten Hinterrader eines Fahr- 
zeuges, wird der Integraiwert fur ein gelenktes Vorder- 
rad groBer sein als fur ein nicht gelenktes Hinterrad. 
Die Kennungen, die in den Signalen enthalten sind, 
weiche zu den grofiten Integral we rren der Zen trifugal- 
beschleunigung z fiihren. konnen deshaib den gelenk- 
ten Vorderradern des Fahrzeuges zugeordnet werden. 

3. Bei ubereinstimmender Einbaulage des Beschieuni- 
gungssensors am Rad liefern ein Beschleunigungssen- 
sor an einem Rad auf der rechten Seire des Fahrzeuges 
una ein Beschleunigungssensor an einem Rad auf der 
linken Seite des Fahrzeuges bei einer beschleu nig tern 
Fahrzeug Beschieunigungssignale mil entgegengesetz- 
ten Vorzeichen. Als Bahnbeschleunigung b wird hier 
die beim Beschleunigen toder beim Verzogem; in Um- 
r'anusrichtung des Raaes uuftretende 3escn.cunigungs- 
komponente bezeiehnet. Das Vorzeichen des Bannbe- 
scnleumgungssignais erlaubr eine L'nierscheiaung zwi- 

;ner. -echten und linken Radern. wob;i das Vorzei- 
^ncn vorzugswcise bcrcits in der Radelekironik be- 
>timmt anc dann der zentralen Ausweneeleictronik 
ubermittelt wird. An: hesten wird die Unterscheidur.g 
zwischen rechun und linden Radem in der Bescnicuni- 
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gungsphase nach einem Stan des Fahrzeugs vorgenom- 
men. 

Hal man aus der Zcntrifueaibeschleuniizung z die Ken- 
nurg des Reserverades emiittelt und aus der Bahnhe- 
schieunigung b cnrittelt, welche Rader auf der rechten 
Seire und welche Rader auf der linken Seite des Fahr- 
zeuges angeordner sind, dann kann man die restliche 
Unterscheidung zwischen vorderen Riidern und hinte- 
ren Riidem anstatt durch Auswenung von Integral wer- 
ren der Zentrifugalbeschleunigung t. auch durch cine 
gegeniiher deni Stand der Teehnik verringerte Anzahl 
von Antennen auf der Empfangsseite bestimmen. nini- 
aeh dadurch. daB den auf einer gemeinsamen Achse 
des Fahrzeuges angeordneten Radern lediglich eine 
einzigc, gemeinsame Einpfangsantenne zugeordnet 
wird. Die Unterscheidung zwischen den einzelnen 
Achsen kann dann durch statisiische Auswenung der 
empfanacncn Signalintcnsitiitcn auf diesclbc Wcisc cr- 
folgen. wie sie in der DE 1% OS 478 A 1 oder in der 
DE 19 60 8 479 A 1 offenbart ist, vvobei man jedoch 
nicht mehr fur jedes Rad eine eigene Einpfangsantenne 
am Fahrzeug benotigt, sondem fUr die auf einer ge- 
meinsamen Achse angeordneten Rader nur noch eine 
gemeinsame Einpfangsantenne. 

4. Zur Unterscheidung der geienklen Vorderrader von 
den nicht gelenkten Hinterradern des Fahrzeuges kann 
nach einer anderen Weiterbildung der Erfindung auch 
das Auftreten einer Coriolisbeschleunigung am gelenk- 
ten Rad beobachtet und ausgewertei werden. Eine Co- 
riolisbeschleunigung triu an den ungelenkten Radern 
nicht auf, wohl aber an den gelenkten Radern, wenn 
Lenkbewegungen ausgefiilirt werden. Signalisiert ein 
Rad das Auftreten einer Coriolisbeschleunigung, dann 
1st klar, da!3 es sich um eines dergeienkten Vorderrader 
handeln muB. 

Die Zentrifugalbeschleunigung z wirkt senkrecht zur 
Bahnbeschleunigung b. Die Coriolisbeschleunigung 
wiederum wirkt senkrecht zur Zentrifugalbeschleuni- 
gung i und zur Bahnbeschleunigung b. 
Ein Beschleunigungssensor, der zwischen Beschleuni- 
gungen in Richtung von drei unterschiedlichen Koordi- 
natenachsen unterscheiden kann oder eine Anordnung 
von drei Beschleunigungssensoren, welche in drei ver- 
schiedenen Koordinaten achsen empfindlich sind, eig- 
net sich mil Vorteil fur die vorliegende Erfindung. Die 
Erfindung ist aber nicht nur rait einem dreiachsigen Be- 
schleunigungssensor durch fuhrbar, sondem, wie vor- 
stehend erlautert. auch nut Hilfe eines zweiachsigen 
Beschleunigungssensors bzw. mil einer Anordnung 
von zwei Beschleunigungssensoren, von denen der 
eine die Zentrifugalbeschleunigung z erfassen kann 
und es erlaubt, das Reserverad zu bestimmen, zwischen 
gelenkten Vorderradern und ungelenkten Hinterradern 
zu unterscheiden und zwischen einem Verzogern und 
einem Beschleunigen des Fahrzeugs zu unterscheiden, 
und von denen es der andere erlaubt, die an der Rad- 
elektronik auftretende Bahnbeschleunigung b und de- 
ren Vorzeichen zu erfassen, was die Unterscheidung 
zwischen rechten und linken Radern ermoglicht. 

Die Radelelaroniken der verschiedenen Rader sind von- 
einander unabhiingig und senden deshalb norraalerweise 
nicht gleichzeitig. Die Signale, die von unterschiedlichen 
Radern Kommen und in der zentralen Auswerteelektronik 
mitcinandcr vcrglichcn werden, um fcstzustcllen, an 'bel- 
cher Stellc des Fahrzeuges sich ein durch cine besdnmite 
Kennung charakterisieries Rad befindet. miissen in der zen- 
tralen Auswerteelektronik deshalb zvvischengespeicnert 



werden, um miteinander vcrglichcn werden zu konnen. Die 
zentrale Auswerteelektronik ist deshalb mil einem dafur ge- 
eigneten fliichtigen Speicher auszustatien. Deni Fachmann 
ist hekannr, daB er das eintach. /. B. mirtels eines Mikropro- 

5 zessors, verwirklichen kann, w elcher die auBerdem die Aus- 
wenung der empfangenen Signale vomimmt. Weil die zu 
vcrgleichenden Signale n:cht gleichzeitig erzeugt werden, 
kann es passieren, daJS ein Signal von einem rechten Rad. 
welches erzeugt wurde, wahrend das Fahrzeug beschleunigt 

10 wurde, vcrglichcn wird mit einem Signal von einem linken 
Rad. weiches erzeugt wurde. wahrend das Fahrzeug verzo- 
gert wurde. In diesem Fall kann aus dem Vorzeichen der 
Bahnbeschleunigunger o allem noch nicht zwischen rechten 
und linken Radern unterschieden werden. ErlindungsgemaB 

15 ist deshalb vorgesehen, an jedeirt Rad bei der Besiimmung 
der Bahnbeschleunigung b und ihres Vorzeichens zugleich 
die zeitliche Anderung der Zentrifugalbeschleunigung z zu 
bestimmen und zusammcn mit dcr Bahnbeschleunigung b 
undihrem Vorzeichen an die zentrale Auswerteelektronik zu 

20 senden. Das Vorzeichen der zeitlichen Anderung (dz/dt) der 
Zentrifugalbeschleunigung z zcigt namlich an. ob das Fahr- 
zeug beschleunigt wurde (positives Vorzeichen) oder ob das 
Fahrzeug verzogert wurde (negatives Vorzeichen). Durch 
gemeinsamens Auswerten des Vorzeichens der zeitlichen 

25 Anderung (dz/dt) der Zenirifugalbeschleunigung z und des 
Vorzeichens der Bahnbeschleunigung b fur jedes Rad laBt 
sich nun eindeutig zwischen rechten Riidem und linken Ra- 
dern unterscheiden. Am einfachsten bildet man hierzu in der 
zentralen Auswerteelektronik fur jedes Rad das Produkt aus 

30 diesen Vorzeichen, welches unabhiingig davon. ob das Fahr- 
zeug beschleunigt oder verzogert wurde, bei der Bahnbe- 
schleunigung b fiir Rader auf der linken Fahrzeugseite das 
entgegengesetzte Vorzeichen liefert wie fur Rader auf der 
rechten Fahrzeugseite. Voraussetzung dafiir ist, daB die Be- 

*s schleunigungssensoren mit ihren beiden Achsen, in deren 
Richtung sie fur das Bestimmen der Bahnbeschleunigung b 
und der Zentrifugalbeschleunigung z empfindlich sind, in 
Bezug auf das jeweilige Rad gleich orientiert sind. was bei 
untereinander gleichen Radelektroniken dadurch gewahrlei- 

40 stet ist, daB sie an den verschiedenen Riidem in ubereinstim- 
mender Einbaulage vorgesehen sind. 

Es sei beispielsweise angenommen. daB bei beschleunig- 
tem Fahrzeug das Vorzeichen der Bahnbeschleunigung b an 
einem rechten Rad positiv sei; dann ist es an einem linken 

45 Rad negativ und das Vorzeichen der zeidichen Anderung 
(dz/dt) der Zentrifugalbeschleunigung z ist fur beide Rader 
positiv. Dann gilt fur das Produkt der Vorzeichen 
fur das rechte Rad: sign (dz/dt) ■ sign b = (+1)(+1) = +1 
und fur das linke Rad: sign (dz/dt) • sign b = (+!)( -1) = -1. 

50 Linkes Rad und rechtes Rad unterscheiden sich also 
durch das Vorzeichen des Produktes. 

Nehmen wir nun an, daB das Signal am rechten Rad er- 
zeugt wurde, wahrend das Fahrzeug beschleunigt wurde. 
vvohingegen das Signal am linken Rad erzeugt wurde. wah- 

55 rend das Fahrzeug verzogert wurde. Dann ergibl sich fur das 
Vorzeichenprodukt 

fur das rechte Rad: sign (dz/dt) ■ sign b = (+1 )(+H = +1 
und fur das linke Rad: sign (dz/dO • sign b = < -1 1 ( + 1) = -I. 
Es ergibl sich also anhand lies Vorzeichenproduktes die- 

60 selbe Unterscheidung zwischen dem linken Rad und dem 
rechten Rad wie im zuerst angenonmienen Fall. 

Hat man auf diese Weise zwischen linken und rechten Ra- 
dern unterschieden. kann man mit Hilfe von nur zwei An- 
tennen, von denen die eine den Riidem auf der vorderen 

65 Achse des Fahrzeuges und die andcrc den Riidem auf der 
hinteren Achse des Fahr/euges zugeordnet ist. auch noch 
unterscheiden. welches der linken Rader vome und und wei- 
ches hinten ist. and weiches de: rechten Rader vcrne und 
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unci welches hinten ist. indem man die Intensitat (Empfangs- 
aniplitude) der empfangenen Signale auswertet. Eine im Be- 
reich der Vorderachse aneeordnete Antenne wird namlich 
die Signale. die von den Vorderradern st a m men, im Mine: 
mil groBerer Amplitude empfangen als die Signale, die von 5 
den Hinterradern stammen. Umgekehrt wird eine Antenne, 
die sich im Bereich der Hinterachse befindet. von den Hin- 
terradern stammende Signaie im Mi tie I mit groBerer Ampli- 
tude empfangen ais Signale, die von den Vorderradern stam- 
men. Dazu miissen die Antennen gar nicht einmal in der 10 
Mine zwischen rechten und linken Radern iiegen, sondem 
konnen auch auBermittig angeordnet sein. da jedent'alls 
durch Kombi nation der Informationen iiber die Drehrich- 
tung und die Empfangsamplitude die Unterscheidung zwi- 
schen vorne und hinten moglich ist. 15 

Es ist sogar moglich, mit nur einer einzigen Antenne aus- 
zukominen. wenn diese entweder naher bei der Vorderachse 
odcr niihcr bci der Hinterachse so angeordnet ist, daB sic in 
der Lage ist, Signale von alien vier Radern rait hinrcichen- 
der Amplitude zu empfangen. Fur das Bestimmen der Si- 20 
gnalintensitaten kann nicht nur ein einziges Signal herange- 
zogen werden, sondern eine Folge von mehreren von ein 
und demselben Rad stammenden Signalen, um die Genauig- 
keit der Intensitatabestimmung zu erhohen. Hinsichtlich ei- 
nes dazu geeigneten statistischen Verfahrens wird auf die 25 
Offenbarung in der DE 196 08 478A1 und der 
DE 196 08 479 A I ausdrucklich Bezug genommen. 

Patentanspriiche 

30 

1, Verfahren zum Zuordnen von Kennungen, die in Si- 
gnalen enthalten sind, welche von Sendern in einem 
Reifendruckuberwaehungssystem ausgesandt werden, 
das aus je einem DruckmeBfuhler, einem Sender und 
einer Sendeantenne an jedem einer Anzahl von Radern 35 
eines Fahrzeuges, aus einer oder mehreren Empfangs- 
antennen an der Karosserie des Fahrzeuges und aus ei- 
ner an diese iiber Kabel angeschlossenen Empfangs- 
und Auswertcelektronik besteht, 

zu den Positionen der Rader, an welchen sich die Sen- 40 
der behnden. indem die Signale, welche die Kennung 
enthalten, von der einen oder den mehreren Empfangs- 
antennen aufgefangen, an die Empfangs- und Aus- 
werteelektronik weitergeleitet und darin hinsichtlich 
ihrer Kennung ausgewertet werden, 45 
zu welchem Zweck gemaB Hauptpatent 
DE 197 35 686 A 1 an den uberwachten Radern zusatz- 
lich zum Luftdruck im Reifen eine sich aus dem Bewe- 
gungszustand des jeweiligen Rades ergebende Be- 
schleunigung gemessen, ein daraus abgeleitetes Signal 50 
mittels des jeweiligen Senders der Empfangs- und Aus- 
werteschaltung signalisiert 

und auf eine im Signal enthaltene Information iiber die 
Lage jenes Rades ausgewertet wird, von welchem das 
Signal ausgeht, 55 
dadurch gekennzeichnet, 

daB zur Unterscheidung von Radern auf der rechten 
Seite des Fahrzeugs von Radern auf der linken Seite 
des Fahrzeugs fur jedes laufende Rad das Vorzeichen 
einer an einer den DruckmeBfiihler, den Sender, die 60 
Sendeantenne und einen Beschleunigungssensor ent- 
haltende Einrichtung (nachfolgend als Radelektronik 
bezeichnet) auftretenden Bahnbeschleunigung b errnit- 
telt wird, wobei die Radelektroniken an den verschie- 
denen Radcm in ubcrcinstimmcndcr Einbaulagc vorgc- 65 
sehen sind, 

daB zusatzlich das Vorzeichen der wahrend der Bahn- 
beschleunigung b auftretenden Anderung der Zentrifu- 
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galbeschleunigung /. ermittelt und mit dem fur das je- 
weilige Rad bestimmten Vorzeichen der Bahnbe- 
schleunigung b muitipliziert wird, 
und daB durch Vergleichen der fur die verschiedenen 
Riider enninelren Produkte aus diesen beiden Vorzei- 
chen zwischen Radern auf der rechten Seite des Fahr- 
zeugs und Radern auf der linken Seite des Fahrzeugs 
unterschieden wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dafi das Vorzeichen der Bahnbeschleunigung b be- 
reits in einer am Rad vorgesehenen Ausweneschaltung 
bestimmt wird. welche Bestandteil der Radelektronik 
ist. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 odcr 2. dadurch gekenn- 
zeichnet, daB den auf einer gemeinsamen Achse des 
Fahrzeuges angeordneten Radern jeweils nur eine ein- 
zige gemeinsame Empfangsantenne zugeordnet wird. 

4. Verfahren nach cincm der vorstchenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB ein bei rollendem Fahr- 
zeug empfangenes Signal, welches eine Zentrifugalbe- 
schleunigung z = 0 signalisiert, einem mitgefuhrten 
Reserverad zugeordnet wird. 

5. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB zur Unterscheidung von 
gelenkten Radern und nicht gelenkten Riidem des 
Fahrzeuges Signale, welche die Starke der gemessenen 
Zentrifugalbeschleunigung z angeben, iiber eine vorge- 
gebene Zeitspanne integriert werden, wobei den ge- 
lenkten Radern jene Signale zugeordnet werden, wel- 
che die groBten Integralwerte liefem. 

6. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB zur Unterscheidung von 
gelenkten Radern und nicht gelenkten Radern des 
Fahrzeuges wahrend Lenkbewegungen das Auftreten 
einer Coriolisbeschleunigung ermittelt, signalisiert und 
ausgewertet wird. 

7. Verfahren nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB fur die Gesamtheit der sendenden Rader 
des Fahrzeuges lediglich eine einzige Antenne benutzt 
wird. 

8. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB Signale, die von vorderen 
Radern kommen, dadurch von Signalen unterschieden 
werden, die von hinteren Radern kommen, daB man die 
Intensitaten der Signale vergleicht, die von der jeweili- 
gen Empfangsantenne empfangen werden, und bei Be- 
trachtung der den vorderen Radern zugeordneten Emp- 
fangsantenne die starkeren Signale den Vorderradern 
und die schwacheren Signale den Hinterradern zuord- 
net, 

bei Betrachtung der den hinteren Radern zugeordneten 
Empfangsantenne hingegen die starkeren Signale den 
Hinterradern und die schwacheren Signale den Vorder- 
radern zuordnet. 
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